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REVI5TA QUINCENAL DE AERO NAUTICA
Otra etapa franqueada  
hacia la seguridad de los 
m o t o r e s  de A v ia c ió n
N o  existe prueba más minuciosa para un mo­
tor de Av iac ión  que la prueba-tipo hecha 
bajo la vigilancia oficial del Ministerio de 
Aviac ión, británico.
El motor A E R O  NAP1ER , de 450 caballos, 
ha sufrido ya, con éxito, diez pruebas-tipo, 
de cincuenta horas, del Gobierno británico, 
o sea, quinientas treinta y cuatro horas, en
total.
Ahora ,  el último modelo  de motor A E R O  
N A P IE R ,  de 450 caballos, ha sido sometido 
a una prueba-tipo, de 
Ciento cuatro horas,
bajo la vigilancia oficial del Ministerio de 
Aviac ión, británico.
Nunca, hasta  ahora,  un motor de Aviación,  de tan  alta 
potencia ,  pudo sufrir, con éxito, una prueba tan larga y 
tan difícil .  Durante  todo el t i em po— diez períodos de 
diez horas cada uno, sin escala,  seguidos de un período 
de marcha lenta,  una hora de rendimiento máximo, des­
arrollando 500  caballos,  y una hora con 2 . 3 i 0  revolucio­
nes por minuto, desarrollando 3 5 0  c ab a l lo s — , el motor 
estuvo bajo la r ígida vigilancia de in specto res  de la 
S e cc ión  de Inspección de Aviación.  D urante  e s te  expe­
r imento no hubo que cambiar ni a justar ninguna pieza 
del motor,  b s t o  demuestra  plenamente  la maravillosa
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El enlace aéreo Sevilla-Buenos Aires,
visto desde Madrid y desde Friedrichshafen
Dos distinguidos oficiales del E jérc i to  español,  el comandante  
Herrera y el teniente coronel Kindelán, conocidos los dos en el 
mundo de la Aviación, tanto en España  como en el extranjero,  han 
dado a co n o ce r  sus opiniones sobre  el proyecto  de una línea c o ­
mercial aérea que uniría Sevilla a Buenos Aires  por medio de diri­
gibles «Zeppelin».
El  primero en opinar ha sido, naturalmente, el comandante  H e ­
rrera,  coautor  del proyecto  con el ingeniero de los talleres Zep- 
pelin, el Dr.  Hugo Eckener .
El sueño poético 
de no ingeniero
He aquí lo que el comandante  Herrera  dijo al redactor  de In­
form acion es, D. Joaquín  Soriano,  que le interrogaba.
« — Y o  no sé si mi idea será feliz. Y o  la quiero com o algo mío, 
como a un hijo...  S e  trata  de unir a la capital andaluza, la ciudad 
más española y más alegre de nuestra patria,  con Buenos Aires ,  esa 
gran urbe cosmopoli ta ,  en don de^ p or  encima de toda la gama de 
razas, religiones y sentimentalidades,  flota algo español,  algo de 
nuestra raza. Para ello ha sido necesario concebir,  y más tarde rea­
lizar, sin descanso y con esa santa perseverancia  del entusiasmo.»
Un poderoso aliado
El comandante  H errera  reconoce ,  además,  que este sueño no
se hubiera podido realizar nunca si no hubiera existido la C asa  
Zeppelin.
«— C u en to  para mi em presa  con un po d ero so  aliado, el doctor  
H ugo Eckener .  Es  un entusiasta y com petente  piloto, que habrá rea­
lizado más de mil doscientos viajes aéreos y t ransportado a más de 
veinticinco mil pasa jeros.  Indudablemente , se trata  del técnico 
más autorizado del mundo. E c k e n e r  era la persona en que des­
cansaba  toda la confianza del difunto conde de Zeppel in .»
Un proyecto oportuno
P ero ,  esto no bastaba,  hacía falta la oportunidad,  y aquélla na­
ció de la guerra europea,  de la derrota  de A lem ania  y del deseo  
de ésta  de encontrar  un modo de eludir las obl igaciones  del T r a ta ­
do de Versalles.
« — Y ,  ¿p ara  llevar a cabo  este p r o y e c to ? — pregunta el señor  
Soriano.
— E s necesario ,  ante todo,  crear  un astil lero gigantesco en S e ­
villa para construir  en él los zeppelines.  C o m o  por el T r a ta d o  de 
Versalles  se limita la construcción de aeronaves  en Alem ania ,  la 
fábrica Zeppelin se trasladará, en su mayor parte,  a Sevilla.»
Lueg o  ha venido «el tío alemán» con la reba ja ,  por  medio de 
una información de un periódico berlinés,  afirmando que los ta ­
lleres de Fr iedrichshafen no se trasladarían a ninguna parte.
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Tormentas o chubascos
El periodista, conocedor  de la serie de catástrofes  en que des­
aparecieron los dirigibles construidos hasta el «Z. R. 3» ,  no podía 
menos de solicitar la opinión del comandante Herrera  sobre la 
suerte de los futuros aparatos de la futura línea.
«— Y  las tormentas ecuatoriales,  ¿no constituirán un peligro 
serio para esta  clase de navegación?— preguntamos.
— No; estas tormentas son chubascos aislados sin importancia.  
A demás,  para sortear  los regímenes tormentosos, las aeronaves 
van provistas de una potente  estación radiotelegráfica,  que les 
permite comunicar con cuarenta y cinco estaciones de tierra, de 
España, Áfr ica y América ,  y con todos los barcos en ruta...
— ¿ Y  los huracanes?
— No pueden ocasionar más trastorno que un aumento del 
ángulo de deriva o la disminución momentánea de la velocidad.
— ¡Es asombroso!. . .»
Un retrato
O tr a  pregunta era obligada:
—  «Dígame usted algo sobre usted— preguntó e\ interviewer.
— ¡Oh, eso sí que no! ¿ Q u é  puede usted decir sobre mí? Q u e  
soy un entusiasta,  el más oscuro y el más modesto. Nada más...»
Sonríe  tímidamente, frotándose,  beatífico, las manos. Es te  
hombre admirable,  prestigio universal en Aerodinámica, sonríe m o ­
desto  y oscuro, com o él aseguraba,  por sólo haber  nacido en un 
país en el que la fama se le concede a un torero  o a un futbolista.
Ciencia y Arte
El comandante Herrera  ha sido, com o todo el mundo sabe, 
uno de los mejores pilotos de globos, lo cual explica,  en gran par­
te, su afición a este globo con hélices,  que es el dirigible.
El Sr .  Soriano le preguntó:
« — ¿ Q u é  prefiere,  el avión o el g lobo?
— El avión es el aparato de la Civilización; el globo,  el del Arte.  
Ulilidad, se encontrará  en el primero; sensaciones,  en el segundo.»
H asta  ahora, en efecto , el dirigible ha hecho experimentar 
grandes sensaciones a los que le confiaron su vida; lo triste es, que 
no todos han podido contarlas.. .
£1 teniente coronel Kindelán
C o n o c e r  la opinión de Kindelán era interesantísimo.
Kindelán es de los primeros que, en España, se ocuparon de 
Aeronáutica ,  cuando los caminos del aire se consideraban,  por todo
e l mundo, una cosa  absurda e imposible.  E s te  bravo e inteligente 
militar, en cuyo pecho se dice que brillará,  bien pronto, una precia­
dísima condecoración,  fué interrogado.
Es, también, un antiguo piloto de globo,  pero no parece tener 
por el invento de Montgolf ier el mismo entusiasmo que el co m an ­
dante Herrera. El teniente coronel  Kindelán confía mucho en la 
Aviación. Desea,  vivamente, que se multipliquen los campos de 
aterrizaje,  y confía en que pronto se organizarán dos líneas aéreas 
que unirán, la primera, Portugal,  Madrid y Barcelona; la segunda, 
San Sebastián a Madrid y Sevilla.
¡Sí!... ¡No!...
«— ¿ Q u é  opinión le merece el proyecto  H erre ra?— le pregun­
tó el redactor  de Inform aciones.
— Técnicam ente  es admirable,  y polí ticamente también. L a  idea 
de unir a España y A m érica  es de una importancia capital para la 
política de aproximación iberoamericana. A h o ra  que desconfío  de 
que, económicamente, pueda ser un éxito. Claro es que bien pue­
de el Estado ayudar con sus fondos pecuniarios. La  importancia 
de esta línea supera al déficit que pudiera haber.»
No hay nada que añadir a la opinión del teniente coronel  Kin­
delán.
¡Sí!... ¡No!...
Sí; es deseable  la unión aérea de Europa con la A m érica  del 
Sur.
No... ;  no es todavía evidente que el m e jor  modo de realizarla 
sea utilizando estos dirigibles, cuya dirección es aún tan frágil como 
le podrían demostrar los tripulantes del «Dixmude».
Interesantes declaraciones 
de la Casa Zeppelin
El director de las fábricas Zeppelin, de Friedrichshafen, el in­
geniero Durr,  ha hecho las siguientes declaraciones:
«Todas las noticias que han circulado sobre los proyectos para 
el porvenir de las fábricas Zeppelin, están desprovistas de todo 
fundamento.
Es,  ante todo, inexacto que los astilleros aeronáuticos  vayan 
a ser transportados a España, ni que se vayan a construir,  por 
cuenta de esta nación, cuatro grandes aeronaves para es tablecer 
una línea entre España y la Argentina.
Es verdad que hace ya t iempo se emprendieron negociaciones,  
con parecido ob je to ,  por un Sindicato español,  negociaciones que 
no pasaron de la fase de preliminares.  Nada puede hablarse hasta 
que se decida el destino de las fábricas de Friedrichshafen, y, por 
lo tanto, el de la Sociedad. H ace  ya mucho tiempo que los dele­
gados de la misma no han ido a España, lo que hubiera sido nece­
sario para que estuvieran justificados los rumores  sobre la forma­
ción de un Sindicato hispanoalemán.»
El problema de la soberanía del aire a través 
de las Legislaciones de los distintos países
En tanto se publica el Código  del Aire,  cuya elaboración es 
cosa  larga y delicada, los diferentes Estados han creído preciso 
legislar, reglamentar,  ce lebrar  convenios para fomentar  el desarro­
llo de la navegación aérea. C ontados  son los Estados que, atentos 
a los intereses nacionales,  económ icos  y militares, no han puesto 
las bases para su futura Legislación aérea.
Los  pequeños Estados, o, con más propiedad, los que a última 
hora se han preocupado de estas cuest iones de navegación aérea, 
serán los más favorecidos, por cuanto podrán construir  su Legisla 
ción aérea sobre  sólidas bases,  aprovechando las lecciones de los 
especialistas del D erecho  aéreo;  tendrán, a falta de la experiencia 
propia,  la de los demás.
E o s  t e x t o s  f u n d a m e n t a l e s  
d e l  D e r e c h o  a é r e o
¿ Q u é  criterio ha presidido la. elaboración de los textos vigentes 
en esta  mater ia? ¿ A c a s o  se han for jado en el yunque de los prin­
cipios generales favorables al desarrol lo de la navegación aérea,  y 
con una norma idéntica? ¿Tienden esos esfuerzos jurídicos  a la 
unificación, o, por el contrario,  se orientan en sentidos divergentes 
y nefastos para la Aviación?
La Convención Internacional del Aire,  firmada, en París,  el 13 
de octubre  de 1919, es el acta  fundamental del D e rech o  aereo in­
ternacional.
V eam o s  hasta qué punto sus principios sirvieron de normas 
para determinar,  en las diversas Legislaciones,  la condición jurídica 
del espacio.
La condición jurídica del aire
Para  la determinación legal de este concepto ,  los principios 
en que se han informado los distintos Es tad os  podemos clasificar­
los en dtfs grupos: Para  unos, es incontestable  la soberanía a b s o ­
luta de su espacio  atmosférico , siguiendo, en esto ,  la pauta que 
marca la Convención internacional;  los otros ,  afirman que el paso 
a través del espacio  nacional es libre. Diríase,  al leer las polémicas 
de unos y otros ,  que estaban sus principios en manifiesta contra­
posición; y, sin embargo, aunque ello parezca paradógico,  en e) 
fondo unos y otros están acordes ;  pues bien, se aplique el princi­
pio de soberanía ,  con concesiones,  o bien el de libre circulación, 
con restricciones,  el resultado es el mismo.
En el primer grupo está  España,  país que fué neutral y que 
proclama, en el Real  decre to  de 25  de noviembre de 1923 :  «E n  
virtud de la soberanía que el Estado español e jerce  sobre  el aire 
que recubre el territorio nacional y las aguas territoriales.»
Inglaterra,  que firmó la Convención, en el A ir N avigation  Act 
1920, de 23  de diciembre de 1920 ,  afirma su soberanía entera  y 
absoluta sobre  el espacio  aéreo que com prende su territorio,  así
com o la com petencia  de la jurisdicción legal británica sobre  este 
espacio. Conviene advertir que si Inglaterra  ha sido siempre part i­
daria, en su reglamentación aérea, del principio de la soberanía  del 
aire, ha sido, sin embargo, menos ca tegór ica  cuando,  durante la 
guerra,  se trató de recon ocer  la soberanía de los otros  Estados.
Hungría,  nación ex beligerante,  en la redacción de su E s ta tu ­
to aéreo,  de 3 0  de diciembre de 1922 ,  declara,  también, «que los 
derechos  de soberanía  del E s tad o  húngaro com prenden todo el 
espacio  aéreo sobre  su territorio».  Especifica,  también, que la na­
vegación aérea es libre en ese espacio ,  dentro,  siempre, de los l ími­
tes comprendidos en los artículos de dicho Estatuto,  y que hacen 
que, de hecho,  la navegación aérea  dependa, en absoluto , del G o ­
bierno húngaro.
Hay que reconocer ,  sin em bargo,  que ese Estatuto  es, quizá, el 
más liberal; lo son, por lo menos, tanto com o los que preconizan 
la libre circulación aérea. En efec to ;  rec o n o c e  a las aeronaves ex­
tranjeras el mismo régimen que a las nacionales en es tos  dos casos:
1.°, si hay tratado de reciprocidad con las naciones a que pe r te ­
nezcan; 2.°, si pueden justificar reciprocidad de trato  en su país. 
Las autoridades húngaras tienen plenos poderes  para eximir a las 
aeronaves de determinados países de esta  justificación.
P o r  último, los Es tad os  Unidos,  que no han ratificado la C o n ­
vención del Aire,  aun cuando contribuyeron a su redacción, en el 
proyecto  de ley que tienen pendiente de aprobación  en el Par la­
mento, se proponen proclamar q u e :  « L o s  Es tad os  Unidos,  con 
exclusión de cualquier otro país extranjero, son soberanos  de su 
espacio  atmosférico;  pero estos  preceptos  no podrán privar a cada 
uno de los Es tados  de la soberanía  absoluta  del espac io  a tm osfé­
rico, situado sobre  su terri torio y aguas territoriales,  salvo en lo 
que atañe  a la garantía dada a los Es tad os  Unidos, según la C o n s ­
titución.»
Dif ícilmente se puede proclamar, con mayor claridad, el prin­
cipio de la Soberanía .  E s  evidente que los Es tad os  Unidos pueden 
desarrollar una potente  red aérea,  que com pren da  líneas a grandes 
distancias,  sin tener  que atravesar  fronteras extranjeras .  H asta  
ahora, salvo en lo que se refiere al C anadá ,  con el que están en 
tratos para firmar una Convención aérea,  no han previsto el vuelo 
de aeronaves  extran jeras sobre  su terri torio.  No obstante ,  si algún 
día se organizan líneas aéreas para unir las dos Américas ,  el prin­
cipio de la soberanía que, indudablemente, reivindicarán las p eque­
ñas repúblicas de la A m érica  Central ,  y aun los grandes Estados 
subamericanos, ¿no  será un obstáculo  im portante  para el tráfico 
aero  internacional?
Un segundo grupo de Es tad os  no creyó necesario  repetir,  tan 
fielmente,  el primer artículo de la Convención .  Algunos, más l ibe­
rales, al parecer,  afirman que la circulación es libre en la parte  de 
atmósfera  que dominan.
L a  ley austríaca, de 10  de diciembre de 1919 ,  nos habla de la 
«libre circulación aérea»;  la ley, de 27 de enero de 1920 ,  para la
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reglamentación aérea, en Suiza, emplea los servicios de «libre uso 
del aire».
O tr o s  Estatutos  aéreos,  sin inclinarse por ninguna de esas dos 
fórmulas,  l imítanse a enumerar,  con más o menos detalles, toda 
la gama de las restricciones a la navegación aérea, a pretexto de 
la defensa nacional.  T o d o s  estos Estados tratan, celosos,  en de­
fender su soberanía aérea, y tan sólo admiten el vuelo de a e r o ­
naves extranjeras cuando existe un acuerdo previo; a falta de 
acuerdo,  como ocurre en Rusia, se precisa, para cada vuelo, cum­
plir un sin fin de formalidades. Citemos,  entre esos Estados, F in­
landia (ley de 27  de mayo de 1 9 23) ;  Dinamarca (ley de 1 de mayo 
de 1923) ;  Suecia  (ley de 2 4  de febrero de 1922) ;  Ruria (decreto de 
los Comisarios del Pueblo, de 17 de enero de 1921).
P o r  lo que a Alemania se refiere,  por su ley de 1 de agosto de 
19 2 3  no reconoce  la libre circulación sobre su territorio más que 
a las aeronaves inscritas en el registro de las aeronaves alemanas; 
especifica que únicamente se pueden inscribir en ese registro las 
aeronaves autorizadas y pertenecientes a súbditos alemanes. Las 
aeronaves extranjeras las clasifica en tres grupos:
1.° Las que pertenecen a los países firmantes del T ratado de 
Versalles ,  que se subdividen, según las claúsulas aéreas  del mismo, 
en aeronaves civiles y militares; para las primeras se precisa previa 
autorización; para las segundas la circulación es libre, siempre que 
justifiquen su condición militar.
2.° Las aeronaves pertenecientes a los Estados con los que 
Alemania ha firmado tratados (Suiza, Holanda, Dinamarca,  Ciudad 
libre de Dantzig),  para las que sólo exige las piezas de identidad, 
l ibradas por su país de origen.
3.° Las aeronaves extranjeras no comprendidas en las dos 
categorías  precedentes,  y que necesitan una autorización especial.  
Alemania  ha seguido el principio de la Convención, que la per­
mite no abrir su cielo más que a las aeronaves de aquellos E s ta ­
dos que le plazca. Su Legislación aérea no contradice los princi­
pios fundamentales de la Convención; no obstante ,  si ocurre que 
un día Alemania  pueda, efectivamente,  prohibir el volar sobre su 
territorio a las aeronaves comerciales  de los Es tados  con los que 
no tiene tratado aéreo,  el desarrollo libre de la navegación interna­
cional,  en Europa,  ¿no  sería, para esos Estados,  seriamente c o m ­
plicado?
Vem os,  no obstante,  que, sea el que sea el letrero que figura 
sobre  la portada, si se penetra en el interior de la ley o del decre­
to,  se encuentran, siempre, las mismas prescripciones que tienden 
a restringir la circulación aérea;  autorización necesaria a una 
aeronave extranjera (salvo en caso  de tratado) para penetrar o s im­
plemente atravesar  los Estados;  autorización necesaria para o rg a­
nizar una Em presa  de transporte internacional para un vuelo de 
ensayo; para exhibiciones públicas; obligación de seguir rutas aéreas  
fijadas de antemano; atravesar las fronteras por determinados pun­
tos;  evitar ciertas zonas prohibidas;  en fin, aterrizar sobre  un cam ­
po cuando a un representante  de la autoridad le place dar la o r ­
den. Entre  esas restricciones,  algunas aparecen com o útiles, para 
salvaguardia de los intereses del Estado;  pero, l levadas al exceso,  
¿no son prohibitivas para la Aviación?
S o b r e  dos puntos más, la influencia de la Convención clara­
mente se hace sentir: L a  adopción del principio de la frontera;  v o ­
lumen en contraposic ión a la frontera superficie,  consecuencia  ló ­
gica del principio de la soberanía.  Para  todos los Estados, la a e ­
ronave que viene del extranjero se supone que penetra en un E s ­
tado desde el momento en que vuela sobre  la l ínea fronteriza, ya 
que vendrá obligada a aterrizar con toda rapidez a la primera c o ­
municación que se le haga desde tierra.  Aun en caso de aterrizaje 
normal,  viene obligada a no tomar tierra ni dejar  pasajeros más que 
dentro de un aeródromo en el que se encuentre un representante 
de la Administración de Aduanas.  He aquí otro vínculo con la 
Convención: el aduanero, el hombre cuya silueta se encuentra en 
todas partes,  oscureciendo, con su sombra, los horizontes,  l lenos de 
luz, que nos brinda la Aviación.
Se  nos podrá argüir que, si bien las Legislaciones son severísi- 
mas para el vuelo de los extranjeros,  son benévolas para los de 
sus súbditos,  y esto,  con miras al interés nacional,  muy puesto en 
razón. Pero,  ¿qué son los vuelos de frontera a frontera, sobre 
todo si se trata de Holanda o de Suiza?
Si todos estamos contestes  en recon ocer  su carácter  interna­
cional a los tranrportes aéreos ,  debiéramos establecer  una regla­
mentación aérea,  y no tan sólo para la navegación aérea de un 
determinado Estado. No concedam os a la defensa nacional más 
que el mínimo necesario,  no dejando el desarrollo de la Aviación 
a merced de vanas fórmulas,  expuesta a morir ahogada en el mar­
co estrecho de las leyes.
Si  el D erecho  internacional sólo debe intervenir para realizar 
una unidad de obstáculos,  no consigue su objetivo.  Si  la C o n v e n ­
ción de 1 9 1 9  no es capaz, a pesar  de las reformas en la misma, 
hechas por la C. I. N. A. ,  de estrechar todos los espacios,  sean los 
que fueren, que se hagan nuevos esfuerzos; pero, ¡por favor!,  que, 
al hacerlos, se piense en el auge de la Aviación, y que, en tiempo 
de paz, por lo menos, prive, sobre  todos,  el interés económico.
L a  aeronave, como instrumento de propaganda nacional, o 
como máquina de guerra,  no cumple su cometido; debe, ante todo, 
ser mensajero de intercambio  y pacífica penetración entre los 
Estados.
Para combatir los incendios a bordo 
de los aviones
En Villacoublay (Seine et  O ise) ,  se están verificando ensayos 
con un aparato inventado por el aviador Béchard, para suprimir o, 
por lo menos, para reducir al mínimo los casos de incendio a 
bordo de los aviones.
La  inflamación de la esencia,  ya sea que tenga lugar en pleno 
vuelo, ya sea determinada por un capota je ,  lleva consigo, por  des­
gracia,  en el 9 0  por 100  de los casos,  la muerte inmediata del pi­
loto y pasajeros .
H a sido una excelente  medida de precaución, ordenada por el 
coronel  Saconney,  la de limpiar, por completo,  todos los días, las 
partes mecánica y motriz de los aviones. Pero,  esto  no es suficien­
te; siendo indispensable,  para conseguir una seguridad completa,
utilizar a bordo de los aviones un dispositivo especial de extin­
ción.
P o r  esta  razón, y en evitación de desgracias,  ocasionadas 
por los incendios,  el aparato  presentado por el aviador Béchard,  
ha sido juzgado útil y necesar io por la Comisión de Guerra  
que ha ensayado dicho aparato.
En lo qu e consiste e l extintor « B éch ard * .— E ste  aparato,  que 
está en la carlinga, cerca  del piloto, está  basado sobre  el principio 
de la máquina de vapor. L o s  gases extintores se extienden por 
todos los sitios del aparato  que puedan arder. El escape auto­
mático está determinado por la misma dilatación del gas. En m e ­
nos tiempo del que se emplea en escribirlo,  el contacto  de la m ag­
neto se cierra, y el líquido extintor es proyectado, en forma de llu­
via muy fina, sobre  toda la extensión de la parte que ha volcado, 
por un sistema de molinete,  apagando al carburador que arde. 
Hay, también, contactos  en las extremidades de las alas, que 
tienen el mismo fin, esto  es, cortar  automáticamente la chispa.
Una de las particularidades de la invención es que no sola­
mente puede funcionar automáticamente,  sino que puede ser a c ­
cionado por la mano del piloto.
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El escap e  de los gases extintores,  que en aparatos  análogos 
molestan al aviador y a los pasa jeros,  ocasionándoles gran males- * 
tar, es por  un dispositivo especial,  sem ejante  al tubo de escape de 
los autos,  dirigido a la parte trasera del aparato,  desalo jando los 
gases  y las llamas.
S e  han verificado más de ochenta  ensayos en el aire y en tierra,  
y todos ellos han sido completam ente satisfactorios.  U n o  de ellos 
se ha verificado delante de un regimiento de Aviación, en el que 
el inventor ha hecho la explicación y el ensayo de su aparato;
M. Béchard hizo inundar de esencia  su m otor  y, por  medio de 
un cortocircuito,  le prendió fuego; en tres o cuatro segundos 
las llamas fueron apagadas por el l íquido extintor.  Para  d e m o s­
trar que el avión estaba preparado para salir en vuelo, el pi­
loto dió una vuelta en el terreno con el aparato ,  sin elevarse.  
Después  se hicieron los ensayos del extintor,  con m otor  parado, 
m otor  parado y volcado, y m otor  en marcha.
Las  pruebas  se han verificado nuevamente en el aeródrom o 
de Istres,  habiendo dado los mismos concluyentes resultados.
El aparato  «Béchard»,  nuevo factor  de seguridad, es tá  llama­
do a formar parte del material indispensable  de a bordo.
El Mapa General Aeronáutico Internacional
L a  adopción de un cuadro de signos convencionales  en los m a­
pas aeronáuticos ,  y el de otro cuadro de advertencias en las hojas 
del Mapa General  A eronáutico  Internacional,  han sido o b je to  de 
un detenido estudio de la Comisión Internacional de Navegación 
Aérea.
H abiéndose  terminado dicho estudio, se han verificado varias 
deliberaciones por dicha Comisión, con el ob je to  de p roced er  a su 
realización.
H e aquí la parte esencial:
«La Comisión, considerando que un sistema uniforme de ad­
vertencias en las hojas del Mapa G eneral  A ero náut ico  Internacio­
nal debe ser  adoptado por todos los países de la Federación,  que 
preparan y pondrán a la venta, decide que las hojas  del Mapa 
General  A eronáutico  Internacional serán designadas por el nombre 
de un Continente ,  al que se unirán una letra y un número, según 
las disposiciones previstas en el cuadro de unión de las mismas.
Cuando un mapa contenga dos Continentes  se le designará con 
los dos nombres de los mismos, unidos por una raya de unión y 
co locados  en el orden geográfico O e s te - E s te  o Norte-Sur.
E jem p lo  de llamada de una hoja  nombrada, hasta ahora, E s ­
paña:
M apa G en eral A eronáutico  In ternacional.— E u ropa C. 4
O t r o  e jemplo ;  la hoja  que se n om braba  Balkanes:
E u rop a-A sia  C. 6
O t r a  resolución prevé signos convencionales  de informaciones 
aeronáuticas.
L o s  principios sobre  los cuales estos mapas deben ser  e s ta b le ­
cidos, son los siguientes:
L o s  colores del suelo podrán indicarse cuando esta  clase de 
indicaciones presenten un interés  para la navegación aérea.
Lo s  bosques espesos y las selvas se indicarán con tinta suave; 
la superficie verde, más o menos fuerte,  en una hoja ,  indicará zo­
nas plantadas de árboles  espaciados.
Cuando la tinta suave, verde, pudiera tapar  las isométricas,  se 
em pleará  el follaje.
L o s  saltos y los rápidos serán indicados con las palabras 
«Salto»  o «Rápidos»,  en negro.  L o s  puentes,  los viaductos,  las 
esclusas,  los diques y vallas, se indicarán con signos conven cio­
nales.
Las  estaciones de ferrocarril  110 se indicarán en los mapas g e ­
nerales ,  a menos que tengan una importancia  particular para los 
navegantes aéreos.
L o s  caminos de hierro de vía es trecha  y los tranvías,  no se 
indicarán en las zonas que tengan muchas indicaciones .
Cuando los caminos de vía es trecha  o líneas de tranvías es ­
tén a lo largo de las carreteras,  se indicarán las letras L o T ;  los 
puntos en que la vía se separe  de la carre tera  estarán bien indi­
cados.
Las  líneas aéreas de transporte  de energía  e léctr ica  que siguen 
las vías férreas o los tranvías,  no se indicarán.
L o s  caminos, espec ia lm ente  susceptibles  de poder  guiar a los 
aviones, serán m arcados ,  bien por un co lor  más acentuado,  bien 
por mayor grueso.
El agua que ocupe en el m apa  una superficie mayor de 5 milí­
metros ,  se indicará co m o  una laguna.
Cuando en una hoja las lagunas estén limitadas, la tinta azul 
clara será desechada y se emplearán las rayitas.
Las  líneas batimétricas  se emplearán para indicar el relieve 
submarino que fuese interesante para los navegantes aéreos ;  la 
profundidad, en metros,  se indicará con números en negro; la pro­
fundidad, en unidades nacionales,  estará,  si se desea, dada entre 
paréntesis.
En los mapas generales ,  las rayitas característ icas del relieve 
topográfico que no estén indicadas a causa del mucho espacio 
entre las curvas, estarán representadas por el difuminado.
Las  cifras que indican la altitud, se utilizarán tal com o se e x ­
presa en el cuadro de signos convencionales para los informes 
aeronáuticos.
Las  impresiones recargadas por razones especiales ,  serán h e­
chas en púrpura.
Las  indicaciones relativas a las corrientes,  se pondrán, en c a ­
racteres  negros,  a lo largo de la flecha de dirección.
La  velocidad de las corrientes se indicarán en kilómetros-hora.
He aquí los signos convencionales de informaciones aeronáu­
ticas:
La • f
A e r o d r o m o .................................................................. m >
Estación de h id r o a v io n e s ....................................... * ©
Estación de telegrafía sin hilos, radiogonio­ R R ti
metrica,  radiotelefónica................................. «!► G-*|*
Estación meteorológica,  en relación con un , «
puesto de telegrafía sin h i l o s ..........................
Mástil de amarre no situado en un a ero ­
M m
dromo ........................................................................
N om bre  de aerodromo, de estación de hi­
a
droaviones, e t c .......................................................... F E L T H A M
Señales  a e r o n á u t i c a s ............................................. R E D H IL L  y  (fi
Camino a é re o ...........................................................
Zona prohibida: pequeña, grande . . .
Faro  a é r e o ........................................................................
Faro  marítimo: dos o más luces cercanas 
(e jemplo : las luces de un puerto) . . .
Barco ,  luz, boya luminosa .......................................
F rontera  n a c i o n a l ...........................................................
Línea de igual declinación magnét ica . . . _
Altura  en millares y centenas de metros (el 
punto indica la posición del lugar) .
Pozos:  permanente ,  temporal 









Un ingeniero aeronáutico sueco, M. Ford Angstroem, ha publi­
cado, en la revista sueca S w en sk  M otototordidnirag, un interesante 
estudio acerca  del grado de conservación del duraluminio y del 
acero empleados en la construcción aeronáutica.
Es te  estudio está  basado en ensayos hechos por el mismo 
Angstroem.
El acero y las aleaciones ligeras tienen, com o materiales de 
construcción para aeronaves, tantas ventajas como inconvenientes,  
sin que ello constituya, en primer término, superioridad de uno u 
otras.
Los  diversos metales no llenan de igual manera las condiciones 
requeridas para la construcción aeronáutica,  y se comportan,  asi­
mismo, de manera diferente respecto  de los agentes  químicos, 
obrando exteriormente.  Existen dos posibilidades de desarrollo:  
las construcciones mixtas en acero  y aleación ligera, y aquellas 
exclusivamente en acero.  H asta  aquí se ha acordado la preferencia 
a las aleaciones ligeras, por  ser éstas más fácilmente trabajadas; 
pero esta ventaja  no es, sin embargo,  sino de naturaleza pasajera,  
porque cuando más se emprende este camino, más aconse ja  la 
experiencia el orientarse  hacia la construcción en acero.
Y  así, en Inglaterra,  se presta mayor atención al acero  que a 
las aleaciones ligeras, que son acogidas allá con cierta descon­
fianza.
En realidad, el duraluminio es un material de construcción b a s ­
tante sensible a los agentes  químicos, y no aguanta la comparación 
con el acero;  por esto es por lo que— como ya lo ha hecho notar 
el autor de este estudio— Dornier,  uno de los mejores c o n o c e d o ­
res del aluminio, emplea ahora, cada vez más, el acero.
A  fin de darse cuenta de la durabilidad del duraluminio, en lo 
que atañe a su adaptación a los hidroaviones, Angstroem ha hecho 
diversos ensayos, que relata en su estudio.
El material a probar había sido proporcionado por los talleres 
de Düren, y es taba presentado ba jo  la forma de placas de 1,5 
milímetros de espesor.
El número total de piezas a probar había sido dividido en 
dos partes iguales.
Las de la primera mitad habían sido completam ente sumer­
gidas en una solución, conteniendo 2 por 100  de sal, mientras que 
las de la segunda no era sino medio sumergidas, presentando así 
las condiciones normales de utilización en la práctica.
Ninguna de las piezas a probar  están provistas de grasa pro­
tectora.
Dos de las piezas fueron ensayadas sin sufrir la influencia 
ejercida por el agua salada. O tra s  dos fueron retiradas después de 
dos meses de permanecer  en la solución y sometidas a ensayos 
de resistencia.
A  partir de este m om ento se retiró cada mes una nueva 
pieza, y los ensayos fueron proseguidos durante seis meses.
M. Angstroem  ha publicado los resultados ba jo  la forma de
un diagrama, que permite darse cuenta del grado de disminución 
de la resistencia.
Es  muy interesante es tab lecer  una comparación entre la re ­
sistencia determinada de las piezas completam ente sumergidas y 
la de aquéllas a medio sumergir.
Mientras que para las piezas enteram ente sumergidas, la re ­
sistencia a la rotura disminuye en un 13  por 100, después de una 
permanencia de seis meses,  esta proporc ión alcanza alrededor 
del 50  por 1 0 0  para las piezas a medio sumergir.
Los  resultados obtenidos, en lo que concierne a la resistencia 
a la tracción, son aún mucho menos tranquilizadoras.
Una disminución de esta última, de 5 0  por 100,  cifra que se 
considera com o crítica,  fué alcanzada al cabo  de seis meses en 
la primera serie de piezas ensayadas, y solamente al cabo  de 
un mes en la segunda serie.
Ensayos comparativos con placas de acero  correspondientes
3 4 3
dieron, en cambio , resultados mucho más favorables.  E s  eviden­
te que, en la práctica,  se emplean medios de preservación contra  
los agentes  químicos, tales com o el barnizado, etc. ,  pero que 
no aseguran una protección absolutam ente  cierta,  porque el aire 
salino tiene la facultad de pasar a través de la capa  de b a r ­
niz.
L a  oxidación no es impedida, sino sólo retrasada.
El ensayo hecho con un tubo de duraluminio barnizado, p e r te ­
neciente  a un hidroavión usado, dió una resistencia a la rotura de 
19 ,8  ki logramos por metro cuadrado, en lugar de 4 8  kilogramos 
por metro cuadrado,  com o al principio.
El hidroavión en cuestión existía desde hace cuatro años, y 
había sido puesto en servicio durante quince meses.
S e  afirma que los nuevos barnices alemanes permiten — según 
p a re ce — asegurar una buena protección a los hidroaviones o avio­
nes en aluminio.
La fotografía aé re a
M a d r i d .— U na p e re g r i n a c i ón  al  C e r r o  de los  Á n g e l e s
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C R Ó N I C A  D E  P A R Í S
El turismo aéreo
P o r  R O G E R  L A B R I C
Vivimos en un siglo de velocidad, de rapidez, de agitación ex­
trema;  es el siglo del movimiento continuo, de la bougeotte, com o 
diría Pel letier d’Oisy, y cada uno experimenta, hoy en día, la nece­
sidad de calmar su fiebre,  lanzándose a los caminos, ya sea en 
moto,  en ciclecar, o  en una suntuosa «conducción interior».
Pero,  a la postre,  lo mismo en Francia  que en España,  o donde 
quiera que evolucione el progreso,  los caminos sufren el asalto de 
todas las maquinarias trepidantes,  y se encuentran tan atestados 
que no pueden gustarse las delicias intensas del turismo; la vista 
está  demasiado ocupada en mirar el contador  de velocidad o en 
vigilar los alrededores del camino.
Felizmente hay el avión, el pequeño avión de turismo, ligero, 
económico,  poco  molesto y más rápido, sin embargo, que un racer  
montado sobre cuatro ruedas.
¿H abéis  probado el turismo a éreo?  No,  ¿verdad? Aun cuando 
hayáis realizado algunos viajes a bordo de berlinas u tros aviones 
multimotores,  con cabinas confortables ,  esto  no es com parable  al 
verdadero, al puro turismo aéreo.
Existen pocas sensaciones tan exquisitas como las que se expe­
rimentan, confortablem ente  instalado en una carlinga, volando a 
ba ja  altura, a lrededor de 1 0 0  kilómetros por hora, por encima de 
valles, montes,  balnearios y aldeas;  es encantador ir a rozar,  al 
paso, la veleta  de los campanarios,  al contornearlos muy bajo  en 
el curso del viaje.
El reciente C oncurso  de aviones de turismo, organizado en 
Francia,  ha demostrado ampliamente que un avión, equipado con 
un 50  caballos de vapor, podía,  fácilmente,  con dos pasajeros ,  
carburante para dos buenas horas de vuelo, piezas de recambio, 
hélice y herramienta, volar con cualquier t iempo y realizar las más 
rudas etapas por encima de las regiones más difíciles.
El avión que triunfó en este concurso, un pequeño «Potez», 
equipado con un m otor  «Anzani» de 50  caballos  de vapor, fué la 
revelación del año deportivo aeronáutico.
P o r  de pronto, de cinco aparatos del mismo constructor  y el 
mismo equipo, cinco terminaron la Vuelta  de Francia,  aérea, a una 
notable marcha media de 9 0  ki lómetros  por hora en el conjunto 
de las etapas.
No hubo penalidad alguna en el activo de los vencedores del 
Concurso ,  que fueron el «as» Labou ch ére  y Favreau; es decir,  que 
los aviadores no tuvieron jam ás el menor retraso, la menor avería.
Hay bastantes coches que no podrían decir otro  tanto en un 
recorrido de 2 .1 2 0  kilómetros,  efectuado en nueve días.
Cuando aterrizaron en el aeropuerto  de L e  Bourget ,  donde les 
esperaba una muchedumbre enorme, los quince concurrentes ,  de 
los dieciséis que salieron, entre los cuales había una mujer,  la h a ­
bilísima Adriana Bolland, la heroína de la Cordillera de los Andes, 
no regateaban elogios al b ienestar  y a los encantos del turismo 
aéreo.
En modo alguno fatigados, con los o jos aún pletóricos de vi­
siones mágicas,  de panoramas entrevistos allá arriba, estaban todos 
absolutamente dispuestos a salir de nuevo para un nuevo crucero, 
si se hubiere hablado de una segunda Vuelta  de Francia.
Pronto llegaremos al turismo aéreo, con tanta mayor rapidez 
cuanto que sus ventajas son indudables a todas luces.
Nuestros constructores  han ideado aparatos ligeros, robustos,  
sólidamente equipados y de los más manejables.
Su fuerza motriz,  mínima, no los hacen exclusivamente tangen­
tes;  la vuelta de los «Potez» 50  caballos  de vapor, con sus dos 
pasajeros y todo el peso transportado, es la mejor  garantía,  y, ba jo  
el punto de vista gasto de combustible,  se llega a una economía 
realizada, merced a la rapidez, con la cual se hace el trayecto sin 
hacer el menor rodeo.
Se  llegará, además, en lo que atañe al entretenimiento, a los 
mismos gastos,  y, muy pronto, a menos de los que supone un buen 
coche  ordinario, al que se exige hacer ciento á la hora. Además,  
hay una economía innegable y de las más interesantes:  la de los 
neumáticos,  que es, en estos t iempos de vida cara, uno de los gas­
tos más considerables de un vehículo.
En cuanto al pilotaje del aparato, es ciencia que se adquiere 
rápidamente, siempre que el avión esté e jecutado con arreglo a 
planos, en extremo práctico y de manejabilidad fácil.
Cuando el Concurso de aviones de turismo, los concurrentes  no 
tuvieron siempre buen tiempo,  y entonces ,  cuando un turista de 
automóvil tenía que alzar la capota  o refugiarse en cualquier gara­
j e  a la primera tormenta, los turistas aéreos rodeaban, con la ma­
yor facilidad, los negros nubarrones, quedando siempre ba jo  el 
cielo azul, lo que jam ás per judica a las delicias de un viaje de 
recreo. •
Nada de polvo; nada de baches;  ningún tem or de colisión; el 
camino es ancho,  en pleno azul y a unos 3 0 0  metros de altura; 
elevación suficiente para pasearse  con toda seguridad sobre e) 
campo; con puntos de vista magníficos,  inesperados y sin postes 
ni límites.
Se  evita la atroz publicidad chillona, que destruye hoy los más 
bellos paisajes, y se vuela ba jo  el encanto,  para aterrizar también 
con él.
En la Vuelta  A é re a  de Francia,  los quince aviones volaron 
sobre  gargantas de montañas, precipicios,  llanuras, granjas,  prade­
ras; en una hora realizaban, en un divino viaje,  lo que al más po­
deroso y costoso  torpedo le hubiese costado el triple de tiempo, 
aun admitiendo que el auto pueda pasar por  todas  partes,  lo que 
no siempre puede ser,  sobre  todo en las regiones montañosas.
Y  lo repito:  no es por la l igereza y el estar  equipado con un 
motorcito  económ ico por lo que el avión llamado de turismo es 
tangente y peligroso de pilotear.
Nuestros ingenieros han realizado sabiamente  los aparatos que
acaban de sobresalir  en el C oncurso  del A e r o  Club de Francia,  y 
el próximo Salón de A eronáut ica  verá, sin ninguna duda, una nue­
va pléyade de clientes en los stands. Estos  serán todos los turistas 
refinados, que saben hoy perfectam ente  que los caminos ya no les 
pertenecen,  y que, en adelante,  irán a buscar,  por  los caminos del 
cielo, las sensaciones ideales y pacíficas, las sensaciones rep osan­
tes que experimentaron antaño los pionners  de la bicicleta,  de la 
moto y del automóvil.
Un avión de turismo no está, tal vez, aún exclusivamente al 
a lcance de todas las fortunas; cuesta,  en realidad, más caro que un 
ciclecar  y aun que un 10  caballos de vapor  ordinario;  pero este 
precio de coste  disminuirá considerablemente el día en que la mul­
titud de turistas se lance a los caminos azules, y encarguen, en mu­
chedumbre,  a los constructores ,  com o hoy encargan sus vehículos 
en el Salón del Auto .
A  partir de entonces ,  saldrán los «Potez»,  los «Caudron»,  los 
«Nieuport» ,  los «Blériot» ,  los « F a r m a n » , lo s  «Dewoit ine»,  etc. . . ,  en 
masa, y el turismo aéreo habrá alcanzado la consagración que
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tiene derecho a esperar .  El avión de turismo es poco voluminoso, 
y, en algunos tipos, las alas son plegables,  siendo fácil de guardar 
en un hangar  o en un patio,  donde no ocupa más sitio que un 
torp ed o  ordinario.
S e  aprovisiona fácilmente de aceite  y esencia  en el primer d e­
pósito que se encuentre,  se despega  y se aterriza en un espacio  
limitadísimo, en un pañuelo de bolsillo,  co m o  dicen los pi lotos tu­
ristas,  y, ¡hop!, se em prende el vuelo hacia otros  cielos.
E s ta m o s  persuadidos de que muchos sportm en  —  ellos son 
quienes deben dar el e jem p lo — vendrán muy pronto  al turismo a é ­
reo, que les tiende las alas, siguiendo, sencil lamente,  la escala  del 
Progre so .
Y ,  de lo alto de los cielos,  el turista piloto, hendiendo el azul, 
contem plará ,  es ta  vez, con un poco  de indulgente orgullo,  a los 
que se  arrastran so b re  las carreteras polvorientas y llenas de b a ­
ches,  y tal espectáculo  le volverá, tal vez, a la ép o ca  en que, a g a­
rrado tercam ente  a su volante ,  miraba casi despreciat ivo pasar el 
carrom ato  campesino o el melancólico  tren de mercancías.
La Aviación y los nuevos caminos del mundo
En la vida febril que hoy día se lleva, queda muy poco  tiempo 
para pensar en hacer la historia de las grandes rutas internaciona­
les. Una larga costum bre nos inclina a creer  que lo que éstas son 
hoy día, lo fueron antes  y lo serán siempre, y que la historia de 
estas vías, si hubiera que conocerla ,  se confundiría con la enum e­
ración de los hombres  que las han seguido y de las cosas que 
han conducido:
Ninguna idea más falsa. Los  grandes caminos internacionales 
no han sido, siempre, tales como nosotros  los vemos.  En tierra,  las 
importantes  vías romanas han permitido a las legiones hacer  que 
reinasen largo tiempo, y a los procónsules  y procuradores hacer  
just icia  en las provincias. Durante seis siglos, C o m p o ste la  a tra jo  a 
la Crist iandad entera.  V en e cia  ha sido mucho t iempo el puerto de 
Europa más frecuentado.  El C a b o  de Buena  Esperanza  (y su nom ­
bre viene de allá), ha sido, del siglo xv al siglo xvm, la escala prin­
cipal y obligator ia  de los navios singlando de Eu rop a  hacia la In­
dia y la China.
Después han surgido acontecimientos  que han trastornado c o s ­
tumbres que se creían eternas.  El fin del Imperio romano ha m ar­
cado el abandono de algunas de las grandes calzadas militares. El 
decaimiento de la Fe ,  en los t iempos modernos,  separó  de Galicia 
a la muchedumbre de peregrinos que iban a rezar a la tumba 
de Santiago, el vencedor  de los moros en Clavijo.  El Adriát ico,  
poco  a poco,  cesó de co n d u cir 'h ac ia  V en e cia  las flotas m e rca n ­
tes europeas.  La apertura del Istmo de Suez ha modificado la ruta 
tradicional de la India y del Extrem o Oriente .
Estos  son los acontecimientos  mayores en la historia de las re ­
laciones entre los pueblos.  En los actuales  mom entos ,  ante nues­
tros ojos ,  comienzan a realizarse hechos de importancia  igual, re ­
velándose y precisándose nuevos cambios en el trazado de los 
grandes caminos del mundo.
Imaginábamos todos,  que para ir de E u ro p a  a la A m é r ica  del 
Norte ,  la única vía posible era la travesía  del O c é a n o  Atlántico, 
en línea recta.  ¿N o  es ésta  la ruta seguida por todos los pa­
quebotes  que salen de los puertos de España ,  Portugal ,  Francia,  
Inglaterra,  Bélg ica,  Holanda o A lem an ia?  Sin em bargo ,  he aquí 
que los aviadores americanos, que acaban de dar la vuelta al 
mundo, han evitado esta  ruta, que tiene, según ellos,  un trayecto  
demasiado largo sobre  las olas,  y han preferido la vía que pasa por 
las Islas O read as ,  Islandia, Groenlandia  y El L abrador .  E s te  r e c o ­
rr ido— notém oslo , al p asar— es el de los antiguos navegantes ,  el de 
los normandos,  que, mucho antes de Cristóbal  Colón ,  l legaron a 
las costas  del Canadá. El camino fué abandonado desde el m o ­
mento en que los marinos fueron bastante  sabios y confiados para 
lanzarse a la inmensa extensión del Atlántico . P ero ,  ¿quién dice 
que la A ero naveg ación ,  para encontrar  escalas ,  no pondrá en 
moda estos trayectos  de las edades le janas?
En O riente ,  el camino tradicional de la India y de la China e»-a, 
desde la inauguración del C anal  de Suez, la vía P o r t -Sa id  y Mar 
R o jo .  P ero  el avión, para llegar a esas mismas com arcas ,  acorta  
por Constantinopla ,  A lep ,  Bagdad y el G o l fo  Pérs ico .  Es el cam i­
no seguido por el Mayor británico Mac Laren ,  por  el capitán fran- 
cés Pelle t ier  d’Oisy, y, en sentido inverso, por los americanos de 
la vuelta al mundo. Es  evidente que las l íneas aéreas  futuras se ­
guirán ese  recorrido,  más cor to  y más propic io,  a la vez, para las 
escalas,  que el actual trayecto  marítimo.
Y a  se han hecho,  incluso, ensayos con automóviles en este 
nuevo trayecto ,  o que ahora parece  nuevo, porque, en realidad, 
Palmira recib ía  ya, en la antigüedad, las caravanas venidas del E x ­
trem o O r ie n te  por es ta  vía, y, a fines del siglo xm, el veneciano 
M arco P o lo  salía del A s ia  M en o r  y seguía el doble valle del Tigris 
y del Eúfrates  y las r iberas  del G o l fo  Pérs ico  para llegar a la
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China. En Áfr ica  se imponen análogas observaciones.  ¿Q uién  hu­
biera soñado antes con atravesar M arruecos  para llegar al Senegal?  
¿Q uién  hubiera supuesto jam ás que Casablanca y D ak ar  podían 
encontrarse un día en el camino más corto  entre Europa y la A m é ­
rica del Su r?  Porque aquí, la puesta en práctica de este itinerario 
no es una vuelta a las costumbres de un lejano pasado, sino una 
verdadera novedad, salida por completo de los progresos mismos 
de la Aviación.
Así se aparecen, ante nuestros asom brados o jos ,  nuevos c a ­
minos internacionales:  vías comerciales,  vías de progreso social e 
intelectual.
Lo s  pueblos,  aun los más alejados unos de otros ,  podrán c o ­
nocerse mejor,  y, con ello, se estimarán más y acabarán por amarse.
La  Aviación le ofrendará al mundo el más divino de los dones: 
la paz eterna.
E s te  ingeniero construye, actualmente,  un pequeño aeroplano 
de turismo, que podrá alcanzar la velocidad de 162  kilómetros por 
hora, y gastará cuatro litros por 100  kilómetros.
La Aviación checoeslovaca
La Aviación en los Estados Unidos
Mr. Clarence  Chamberlain y el m otor  de Aviación de 21 ca ­
ballos,  de su invención, que pesa solamente 58 libras inglesas.
Aero  «A. 12»
La industria aeronáutica checoeslovaca  ha conquistado, en muy 
poco tiempo, un lugar muy importante.  Los  resultados del C o n ­
curso, celebrado, en Praga, el 7 de septiembre, de este año, han 
sido una brillante demostración de los progresos realizados.
Aero  «A. 18*
Entre los vencedores se han señalado,  especia lmente ,  el avión 
de caza «A ero  A  18»,  que ha subido, en nueve minutos,  a 5 .0 0 0  
metros,  y puede alcanzar 9 .0 0 0  metros,  y el «A ero  A .  12», que a d ­
mite una carga útil de 5 0 0  kilogramos,  y ha subido a 5 .0 0 0  metros 
en veintitrés minutos.
La selección del personal de Aviación en la Argentina
El Boletín  d e l Centro N a v a l , de Buenos  Aires ,  ha publicado un 
interesantísimo artículo sobre  las condiciones que deben reunir los 
aspirantes a pilotos de la Armada.
Del mismo entresacamos las siguientes notas,  que juzgamos de 
gran interés.
«Pasamos a un segundo capítulo, quizás de mayor importancia  
que el anterior,  cual es la observación del volador una vez que ha 
pasado, satisfactoriamente,  sus pruebas de ingreso. En efecto , ellas 
determinarán la confirmación o no de la aptitud del aviador, c o n ­
sagrándolo u obligando su rechazo en los exámenes sucesivos. 
Es te  capítulo estudia, oor  otra parte,  lo que se denomina el cuidado 
del aviador.
Una vez que el candidato, aprobado después del examen que 
hemos visto, ingrese en el C uerpo de Aviación de la Armada,  se 
convierte en un sujeto de constante  observación para el médico 
encargado.
L a  responsabilidad moral  del cirujano es considerable ,  y, d e s ­
pués de cada accidente de Aviación,  que no tenga una clara expli­
cación en fallos del m otor  o maniobras incorrectas ,  es lógico que 
se pregunte si el piloto es taba o no en condic iones normales de 
efectuar el vuelo.
Así,  el porcenta je  de las causas psicofis iológicas acusó,  duran­
te la guerra,  una de las cifras más elevadas en el total de accidentes.
El amor propio del aviador hará que éste oculte un estado de 
nerviosidad o anormal cualquiera,  temiendo que sea  atribuido a 
cobardía,  y es, por eso, condición indispensable,  para bien vigilar 
y observar,  vivir con los pilotos.
L o s  ingleses llegan a declarar que el médico eficiente debe ser, 
a su vez, un aviador; conocer  las sensaciones de las diferentes al tu­
ras, velocidades y acrobacias ,  prácticamente,  inspirando, por eso 
mismo, mayor respeto a los individuos a su cargo.
Es  en el contacto  diario con los aviadores donde el médico p o ­
drá estudiar, individualmente, cada su jeto; es decir, cada modalidad.
Podrá  observar cuándo un excelente  aviador com ienza  a aterr i­
zar mal o llega cansado de un vuelo que, anter iormente,  no le a fe c ­
taba  en lo más mínimo; constatando así el principio de la fatiga, 
frecuente en los pilotos.
A n otará  pequeños detalles de vida, que podrán tener  grandes 
consecuencias:  mal humor repentino,  misantropía,  exceso  de inges­
tión de bebidas alcohólicas,  inapetencia ,  insomnio o, por lo co n tra ­
rio, somnolencias,  pesadillas, etc.  Un descanso, en es tos  momentos,  
variará toda su existencia.
Los  primeros vuelos, especialmente  los solos ,  son una piedra 
de toque en la determinación de la aptitud psíquica del aprendiz. 
L a  tensión nerviosa del debutante  es tal, que un sinnúmero de can ­
didatos han abandonado la profesión a su más o menos feliz vuelta 
a tierra firme, y en ello influye la altitud a que se han aventurado.
T o d o s  los médicos  encargados de servicios de Aviación están 
contestes  en la necesidad de exámenes periódicos  que determinen 
la aptitud del aviador. E s to s  reconocimientos  deben ser  determina­
dos por reglamentos,  y no librados al criterio de cada cirujano. Un 
plazo prudencial sería una vez por año, y debe com pren der  una 
íevisión general,  con intervención de los especialistas de la vista y 
de oídos, nariz, garganta, com o también la repetic ión de ciertas de 
las pruebas que realizó en el examen de in g re so — los que se refie­
ren al aparato respiratorio,  circulatorio y de reacc iones  ref le jas—  
son indispensables .
Y a  dij imos que, para volar,  un sujeto debe encontrarse ,  física y 
psíquicamente, apto,  y que un aviador que no sintiéndose en c o n ­
diciones se eleve en el aire, com ete  una tontería.
En este  sentido, un simple resfriado debe preocupar  al médico 
encargado.  El cuidado de la garganta, oído, nariz y dientes es fun­
damental .
L a  volación, y, en especial,  los vuelos altos, obligan al aviador 
a acom odarse  a las presiones atmosféricas  y a la disminución de las 
del aire contenido en la cavidad t impánica y senos nasales.  L o s  e s ­
trechos conductos ,  trompas o tubos de Eustaquio  deben regulari­
zar la presión. Ellos se expanden o abren  normalm ente  al deglutir, 
y así, si cualquier catarro los obstruye,  no podrán equilibrar la pre ­
sión interna y externa del tímpano.
A  más, la obstrucción bi o unilateral de las trompas,  produce, 
frecuentemente, vértigos e incoordinaciones .
El Ministerio de Aviación,inglés ,  cita,  en una circular, el siguien­
te e jemplo: durante una ascensión se es tablece ,  inconscientemente,  
por deglución, el equilibrio timpánico. P e r o  si existe una o b s t ru c ­
ción de las trompas,  no se ha igualado esa presión; a los veinte 
mil pies de altitud, la presión exter ior  del m eato  será  3 8 0  milíme­
tros de Hg.,  mientras que en el oído medio seguirá siendo de 7 6 0  
milímetros de Hg. L a  diferencia  de 3 8 0  mm. Hg. tendrá por efec to  
comprimir  la membrana hacia afuera. A h o r a  bien; si, durante la re ­
lativamente lenta ascensión, se consigue igualar la presión al des­
censo más rápido, cuando se llegue a tierra  habrá una presión de 
7 6 0  mm de Hg.,  en el conducto  interno,  y sólo  3 8 0  en la cavidad 
timpánica, diferencia que provocará  una invaginación dolorosa  de 
la mem brana y que se traduce en sordera , mareos,  cefalalgias,  
náuseas y, en algunos casos,  vómitos  y desmayos en el aire.
S e  aconse ja  a los aviadores,  aun a aquellos que abren fácilmente 
sus trom pas  de Eustaquio, que masquen chew ing gum  o una su bs­
tancia similar, lo que provoca  mayor aflujo de saliva y constante  
deglución, especialmente  durante los descensos  bruscos .
T am b ién  pueden practicar  el siguiente e jerc ic io ,  aconse jad o  por 
el D e p ar tam en to  Médico del Ministerio inglés:
A b r ir  l igeramente la boca ,  tratando de co lo ca r  los dientes y 
mandíbulas inferior lo más adelante  posible  de la superior;  esto 
co n trae  los músculos faríngeos y del paladar.  El esfuerzo no puede, 
generalmente , mantenerse  más de un minuto; pero permite los in­
tercam bios  aéreos  necesar ios,  para el equilibrio de las presiones ,  en 
los conductos .  L o s  dientes  deben conservarse  en buen es tado, 
pues las piorreas y caries tienen una m arcada influencia sobre  la 
respiración ,  espec ia lm ente  si el aire es muy frío.
Las  modif icaciones de la presión arterial, en los vuelos largos,
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altos y cambios bruscos de altitud, provocan, como hemos rem ar­
cado, una somnolencia  que llega al sueño profundo durante breves 
instantes y que son sumamente peligrosos.
Una inestabilidad varomotriz,  aun temporal,  será un impedi­
mento serio para autorizar un vuelo; por eso la prueba que ya 
hemos descrito,  que investiga las pulsaciones y la fatiga, es decir,
contando el pulso antes y después de ejercicios determinados, como 
también las investigaciones frecuentes de la presión arterial por  el 
método oscilográfico (documentado),  es necesario.
Es  interesante medir estas presiones,  tanto en los miembros 
inferiores como en los superiores, antes y después de esfuerzos, 
para comparar  las reacciones periféricas y centrales».
Instalaciones inalámbricas para aviones
P o r  L U IS  N. D E  C A S T R O
D
Hoy que la atención del mundo gravita, fundamentalmente, al­
rededor de las dos maravillas más grandes del siglo, la Aviación y 
la Radiotelefonía,  nada puede ser tan interesante com o vulgarizar 
el punto de conexión de 
ambos prodigios.
Hablar  de Aviación 
un profano, en Revista 
tan técnica y tan llena 
de ciencia com o A l a s , 
sería osadía incalifica­
b l e  y a l g o  a s í  c o m o  
aquello de llevar hierro 
a Bilbao;  por eso me li­
mitaré a dar a conocer  
algo que sólo los pro­
fesionales del aerop la­
no conocen, y que, se ­
guramente, ha d e sp e r ­
tado muchas veces la 
curiosidad de la gente,  
y, con especialidad, la 
de la mayoría de los in­
numerables radioescu­
chas y radioaf icionados 
que hay, en la actuali­
dad, en España.
H echo  este  p ro p ó s i ­
to,  y defiriendo a la o r ­
den del ilustre director 
de A l a s , voy a poner de 
manifiesto lo que es y 
cóm o funciona un apa­
rato d e  radiotelefonía 
aplicado a la Aviación.
Las  estaciones de que van provistos los aparatos de Aviación, 
son receptoras-emisoras.  Estas  es taciones son de un volumen redu­
cido, o sea de 33  centímetros en una de sus más grandes dimensio­
nes,  y de un manejo  seguro y sencillo.
L a  estación transmisora tiene cinco lámparas y una emisora o 
generadora  de oscilaciones.  El alcance de las es taciones emisoras 
de avión es, prácticamente,  de unos 150  kilómetros ,  en condic io­
nes normales,  pues la excesiva altura y la mayor o menor veloci­
A
dad hacen variar este alcance. Los  datos,  esquema y elementos 
que se refieren a la parte emisora de la estación lo dejamos para 
un sucesivo artículo, ocupándonos hoy, solamente,  de la parte r e ­
ceptor .  El circuito del 
recep tor  está  represen­
tado en la figura, y re­
coge ondas de 1 5 0  a 
8 0 0  metros de longitud. 
S e  com pone d e  d o s  
lámparas,  una detecto- 
ra, D , y otra  amplifica­
dora en alta frecuencia,  
A, com o indica el e s ­
quema.
En las estaciones de 
avión e s  recogida la  
onda hertziana por una 
antena vertical, A, que 
puede retirar el o p e ra ­
dor una vez terminada 
la transmisión. L a  onda 
recogida por la antena, 
pasa por un condensa­
dor variable,  C, que está 
formado por placas de 
aluminio o cinc, g e n e ­
ralmente, separadas e n ­
tre sí por  un dialéctrico 
de aire.  Es te  cond ensa­
dor es de una milésima 
de microfaradio de ca ­
pacidad.
El alargamiento de 
antena se efectúa p o r  
una bobina «Tesla»,  B , que se com pone de dos enrollamientos se ­
parados, y de los cuales,  el exterior,  l lamado primario, P, obra por 
inducción sobre  el interior, l lamado secundario, S ; éste  puede va­
riar, en algunos casos,  de posición, o sea regularse para aumentar 
o disminuir el fenómeno de inducción, y, en este caso, es reglable,  
como indica la flecha oblicua que cruza los enrollamientos del 
montaje  «Tesla» .
En paralelo con éste,  hay otro condensador variable,  C\ con el
que se sintoniza la onda recibida. El condensador  tiene una ca p a ­
cidad de cinco milésimas de microfaradio, y lleva en la parte supe­
rior o inferior,  según los constructores,  un com plem ento  o placa 
adicional, independiente de las demás, que recibe el nom bre de 
«Vernier» afinador. Es te  tiene por ob je to ,  com o su nom bre indi­
ca, afinar la sintonía dada por las placas restantes.
CS, capacidad shuntada de que van provistas,  por  lo general,  
las válvulas detectoras .  Es ta  capacidad está  com puesta  por una re ­
sistencia fija de grafito o espejo ,  de cuatro megaohmios, que tiene 
sus extremos shuntados por un condensador  fijo de dos diezmilé- 
simas de microfaradio de capacidad.
Las bobinas representadas en la figura por las letras b y b¡, 
están montadas sobre  un sop orte  articulado, y son del tipo de nido 
de abejas ,  em pleándose de 50  espiras para ondas de 150  a 3 5 0  
metros de longitud, y de 75  y 9 0  espiras para ondas hasta de 8 0 0  
metros.
Las lámparas son termoiónicas o de tres electrodos: P , placa; 
R, rejilla, y, F, f ilamento; siendo, por su colocación, una detec tora  
o generadora de oscilaciones,  y otra  amplificadora de los sonidos 
producidos por las oscilaciones de la d e tec tora  en corriente de 
alta frecuencia.
La  válvula «Fleming» es la que sirvió de base, más tarde, para 
la construcción de estas lámparas de tres e lectrodos, siendo modi" 
ficada por L e e  de Forest ,  a quien se debe la adición del tercer  e lec ­
trodo,  l lamado malla o rejilla. Según este último e lectrodo esté 
electrizado positivamente o de un modo negativo, permite el paso 
de e lectrones hacia la placa o lo impide, cargándose con el mismo 
signo del fi lamento. Al ponerse incandescente el filamento con la 
corriente producida por una batería de cuatro voltios, B F , se eleva 
la temperatura de él, dando por origen un desprendimiento de e l e c ­
trones,  que salen despedidos y son atraídos por la placa, contribu­
yendo dicha atracción al paso de electrones de filamento a placa, 
eliminándose así, durante la incandescencia del filamento, la solu­
ción de continuidad que existe entre éste y la placa, y cerrando el 
circuito. L a  corriente empleada para consumo de placa, es produ­
cida por una batería  de 8 0  voltios, B P , para la lámpara amplifica­
dora, y de 45  voltios para la detectora.
E c o s  e i nf
CONGO BELGA
Una lín ea  L,^opolciville-ILlisataetl\ville
Es ta s  dos principales  c iudades del Congo B e lg a  quedarán unidas,  dentro 
de poco,  por la vía de los aires.
Actualmente se necesi tan cuarenta y c inco días para recorrer los 1.500 
ki lómetros que las separan.  Con avión se hará en dos días.
El servicio será para postal y mercante.
ESPAÑA.
Una con d ecoración  m erecida
En vista  de lo propuesto por la S ecc ión  de Aeronáutica de este  Ministe-
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C a s c o  de auriculares (teléfono) de una resistencia  de 2 .0 0 0  
ohmios, y la tom a de tierra,  T, p a r a  la salida d e  la honda,  ya 
usada, se efectúa conectando un hilo a cualquier punto de la arma­
dura o masa del aeroplano.
Los helicópteros
H e aquí el hel icóptero de Mr. S trong ,  que tom ará  parte  en el 
C oncurso  organizado, por el Ministerio del Aire,  inglés, para el 
mes de abril de 1925.
Mr. S tro n g  ha trabajado durante dos años en su aparato.
Las  condiciones impuestas en el C o n cu rs o  son: Elevarse a 
2 .0 0 0  pies; estar  en el aire treinta minutos,  y sos tener  una veloci­
dad media de 1 0 0  ki lómetros  por hora.
o r m a c i o n e s
rio, del informe favorable  del C on se jo  Sup re mo de Guerra y Marina,  y de 
acuerdo con el Directorio Militar,  por resolución fecha 31 de octubre  próximo 
pasado, se otorga,  al capitán de Ingenieros D. Fél ix  G óm ez  Guillamón,  la M e ­
dalla de Sufrimientos por la Patria,  pensionada,  por haber  resultado herido en 
acc iden te  de Aviación en Bru se las  (Bélgica )  el día 23 de sept iem bre  de 1923, 
tripulando el globo «Polar»,  al tornar parte en el Concu rs o  Cop a  Gordon 
Be n ne t t ,  para el cual se le comisionó en unión del capitán de Infantería 
don Ped ro  Peñaranda Varea,  por  Real orden de 4 de julio de dicho año 
de 1923.
La expresad a  condecorac ión  llevará anexa la pensión de 2.610 pesetas ,  
co rr es pondiente s  a los c iento se tenta  y cuatro días que tardó en la curación 
de sus heridas,  y la indemnización de 2.400;  en total 5.010 pesetas ,  como 
comprendido en la ley de 7 de julio de 1921.
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Oficiales españoles enviados 
a la  Escuela  de A eronáutica, de París
P or  Real orden de Guerra,  publicada en la Gaceta, han sido designados 
D. Manuel Moya  Alzáa, capitán de Artillería, y el del mismo empleo de In­
fantería I).  Luis Carlos de Oteyza Tornos,  para asistir a cursos en la Escuela  
Superior de Aeronáutica y Cons trucc iones  Mecánicas ,  de París  (Francia);  el 
primero concurrirá a un curso de nueve meses de duración, y el segundo,  a 
otro,  completo,  de tres  años.  Ambos percibirán,  mientras  que dure esta comi­
sión, las dietas y viát icos reglamentarios,  más todos  los devengos  que, por 
sus  empleos,  dest inos y antigüedad,  les correspondan, viajando por cuenta del 
Estado en territorio español.
E l  aeropuerto de Sevilla
La Diputación Provincial  de Sevilla lia tomado el acuerdo de hacer suyas 
las razones que se aducen en el proyecto del comandante Herrera para la 
construcción del aeropuerto que hace falta es tablecer  para el funcionamiento 
de la línea aérea Sevi l la -Buenos Aires, y acordó, también, elevar a los P o d e ­
res públicos,  en defensa de los intereses  locales,  la pet ición de proseguir con 
actividad la realización de dicho proyecto.
Una lín ea  aérea desde E sterri 
al Valle de Arán
P a r e ce  que existe  el propósito  de formar una Compañía nacional para 
implantar una línea aérea dedicada al transporte de viajeros y mercancías  
desde Esterri al Valle de Arán, cruzando el puerto de Bonaigua.
Esta  línea dará solución al problema de la incomunicación del Valle de 
Arán.
De  otorgarse la concesión,  empezarían los trabajos  en la próxima prima­
vera, quedando la obra acabada en el plazo de ocho meses.
ESTADOS UNIDOS
América constru irá  
un gigantesco d irig ib le
P are ce  que los Es tados  Unidos quieren quitar a  Alemania el monopolio 
de la fabricación de grandes dirigibles.
Se  proyecta,  por el Ministerio de la Guerra,  la con strucción  de un dirigi­
ble, que será mucho mayor que el «Z. R. 3», cuya longitud será c inco veces  
mayor que la del «Z. R. 3». Servirá de base a los aeroplanos de combate,  que 
podrán ir suspendidos de la barquilla.
También se dice que se propone construir aeroplanos de dimensiones 
reducidas.  S e  están haciendo en sayos,  en Akron, con diferentes t ipos de avio­
netas.
El señor secretario  de Es tado  de la Secci ón  de Guerra,  Mr. Wilbur,  acaba  
de anunciar  que va a pedir créditos  suplementarios,  dest inados a las necesida­
des de la Aeronáutica,  los que se destinarán a la construcción de dirigibles y 
de avionetas.
„R ecord s“ del mundo h ech os 
con  h id roavión
El teniente Ralph Ofstie,  de la Aviación Naval Americana,  ha bat ido dos 
records  de velocidad,  en Bay Shore,  haciendo 100 kilómetros en 21 m., 4 se­
gundos (velocidad media horaria,  280,075 kilómetros),  y los 200 kilómetros en 
41 m., 45 s. (velocidad media, 287,425 kilómetros).
El teniente Cuddihy ha batido el record  de velocidad neta,  sobre una base 
de 3 kilómetros,  en 35 segundos (media,  308,571 kilómetros).
El teniente Hardison batió el record  de duración con 2.000 kilogramos de 
carga,  estando en el aire 1 h., 45 m.
Por  último, el record  del mundo de velocidad sobre  500 kilómetros ha sido 
bat ido,  en Wà shington ,  por el teniente V. Bertrandis ,  elque,  con un hidro­
avión «Leoning»,  cubrió la distancia a la media de 160,900 kilómetros porhora.
L o s  records  anteriores  pertenecían a:
100 kilóm etros.—Biard (Inglaterra),  208,818 ki lómetros por hora; 12 de 
agosto de 1922.
200 kilóm etros.—Teniente Rit tenhouse (E s tados  Unidos),  273,411 kiló­
metros por hora; 28 de septiembre de 1923.
La mayor velocidad.—Pass a leva  (Italia),  280,155 kilómetros por hora; 28 
de diciembre de 1922. De spués se anunció que és te  había hecho 303 kilóme­
tros el 3 de agosto de 1924, y que el americano Rit tenhouse había hecho 392 
kilómetros el 28 de septiembre de 1924; pero es tas  dos pruebas no fueron 
cronometradas.
De duración con 2.000 kilogram os de peso útil.—Teniente  Holland (Es­
tados Unidos),  51 m., el 7 de junio de 1923.
500 kilóm etros.—El pi loto francés  Burri,  el 9 de agosto de 1924, 123,946 
kilómetros por hora.
FRANCIA
M odificación del régimen de subvenciones
Se  ha publicado un Decreto,  según el cual,  las Compañías de Navegación 
Aérea no deben emplear,  como pilotos  y mecánicos,  más que personal fran­
cés ,  y como material,  aviones construidos por una Empresa francesa instalada 
en Francia o en sus Colonias.  Es tas  medidas se exceptúan en los casos  en que 
la Empresa de transportes  aéreos t s té  subvencionada por otros  Es tados.  En 
ese caso se es tablecerá  una convención que fijará la proporción máxima de 
personal y de material extranjero que podrá ser utilizado por la Empresa.  Para 
determinar esta proporción,  se tendrá en cuenta las subvenciones concedidas 
a la Empresa por el Es tado  francés,  de una parte,  y por el E s tad o  extranjero 
interesado,  de otra parte.
E l  tráfico de leí l ín ea  aérea 
L au san a-G in ebra-L yon  en  -1924
El servicio de estudio de la línea aérea Lausana-Ginebra-Lyon,  que debía 
funcionar durante los meses de verano entre Lausana y Lyon, ha sido 
suspendido el 15 de septiembre,  como se había  previamente anunciado.
De 177 viajes,  158 han sido e je cuta dos  completos ;  19 etapas,  solamente,  
han sido, bien parcialmente,  bien completamente,  suprimidas por diferentes
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razones,  habiendo sido la principal causa el mal tiempo,  que hacía  imprac­
t icable el paso del Jura.  Cerca  de 30.000 kilómetros se han recorrido desde 
1.° de junio hasta  el 15 de septiembre,  en cuatrocientas  horas , aproximada­
mente,  de vuelo; han sido transportados 266 pasajeros,  como,  también, equi­
pajes  y saco s  postales.
La progresión mensual de pasajeros  ha sido particularmente alentadora; 
en junio,  21 pasa jeros  han utilizado el avión; en julio, 71; en agosto,  126, y 48 
desde el 1.° al 15 de septiembre.
El programa de explotación para 1925 preve un enlace,  Toulouse-Lyon,  
por aviones franceses;  L ’Aero-Lausane,  S.  A., por  su parte,  si puede reunir en 
Suiza los subsidios  necesarios ,  explotará la línea Ly on-G ineb ra -Lausan a- Ba-  
silea, asegurando, así, la continuidad de la gran línea aérea Marruecos-Parí s-  
Londre s -Bruse las  y Holanda, pasando por Lausana.
Creación de tina «Sociedad 
A eronáutica Pescara
Se  ha const ituido una Sociedad bajo el nombre Soc iedad Aeronáutica 
Pescara,  para la explotación del hel icóptero «Pescara».  El capital social  es  de 
dos millones de francos,  y t iene su domicilio en París ,  44, rué de Lisbonne.
Concurso de A viones de Turismo
En vista del éxito obtenido por el Concurso de Aviones de Turismo y del 
interés susci tado en toda Francia  por esta  manifestación,  el subsecre tario  de 
Estado de la Aeronáutica ha decidido que un concurso  análogo tenga efecto 
el año próximo,  dotado,  también,  con premios importantes.
Ensayos de tin ex tin to r  de in cen d ios
En presencia  de varios pilotos  del Centro de Estudios,  de Vil lacoublay, e| 
piloto inventor,  Béchard,  ha efectuado experiencias  de ext inción sobre  un 
avión que había pieviameute incendiado con gasolina. Las llamas salían por 
todos los orificios del paso de mandos,  y cuando el aparato se puso a funcio­
nar, la ext inción fué instantánea.
Nuevas experiencias  tendrán efecto en Istres,  después de las cuales,  pro­
bablemente,  se instalará en algunos aviones,  y a título de ensayo, el avisador- 
ext intor automático de incendios «Béchard».
E-l n o tab le  (,raid“ de la escuadrilla  
polonesa ,,Potez X V “
He aquí algunos interesantes  detalles del notable  raid  de la escuadrilla 
japon esa  que ha dado la vuelta a Europa para volver a Polonia.
La  e s c u a d r i l l a  « P ot e z» ,  a n t e s  de su s a l i d a  para  P o l o n i a
El recorrido sobre la accidentada parte del macizo de los  Alpes,  en la 
región del M onte  Blanco y sobre las inmensas selvas de los Alpes austríacos,  
exigían,  al equipo polonés,  notables  cualidades deport ivas  y profesionales  y 
una absoluta  confianza en el material.
Por  esta  razón, Polonia se ha dirigido a la industria francesa para equipar  
su Aeronáutica militar, esco giendo  los aviones de observación  «Potez  X V»,  
con motor  de 400 caba l los .  Una escuadrilla de es tos  aviones de serie es  la que 
acaba de terminar,  sin ningún incidente,  un raid  de más de 2.500 kilómetros,  
a pesar  del mal t iempo,  debido a lo avanzado de la estación.
No se puede imaginar una mejor confirmación de la calidad de los  aviones 
«P otez» y de sus motores .  Por  eso no es de extrañar  que casi  todos  los paí­
ses  extran jeros  hayan adoptado el avión de observación  «P otez  X V » ,  equi­
pado con el motor  400 caballos ,  que está  actualmente en servicio  en la Avia­
ción francesa,  con resultados completamente satisfactorios.
L o s  motores  «Lorraine» 400 cabal los ,  umversalmente conoc idos bajo  el 
nombre t ipo «Pellet ier  d’Oisy»,  han funcionado, com o siempre, con perfecta 
regularidad.
El valor de la técn ica  de la Soc iedad Lorraine queda,  una vez más, de­
mostrado y condensado en la frase dicha por los pilotos  poloneses  a su llega­
da: «Los motores  «Lorraine» han funcionado com o cronómetros.»
FINLANDIA
T ráfico  H elsingfors-E stoco lm o
La Soc iedad Aero ha pedido al Gobiern o  finlandés que le asegure un mí­
nimo de 750 francos oro por vuelta (o sea,  a cada viaje,  50 ki logramos a 7,50 
francos)  para el transporte del correo postal  desde Helsingfors o Abo a Es to-  
c o h n o . E l  Conse jo  de Minist ros  ha rechazado dicha pet ic ión.  La Soc ieda d se 
ha visto en la necesidad de interrumpir el tráfico.
ITALIA
Supresión de la In ten d en cia  G en era l 
en la  Alta Comisaría de la  A eronáu tica
S e  ha presentado al Tribunal  de Cuentas ,  para su registro,  un decreto 
modificando la organización central de la Aeronáutica.  Por  es te  decreto,  la 
Intendencia  General de la Aviación,  que se consideraba como necesaria  en los 
primitivos t iempos de la reorganización de la Comisaría,  se encuentra supri­
mida.
No habrá más que dos órganos  de dirección, y el personal será reducido 
al mínimo.
En cambio,  la Comisaría se propone dar mayor desarrol lo  al armamento 
y, sobre  todo,  al perfeccionamiento de es te  últ imo.
En cuanto a lo que se refiere a la Aviación comercial ,  un solo proyecto ha 
s ido examinado y aprobado:  el proyecto  de iniciat iva privada para la línea 
Brindisi-Constantinopla.
E s ta  l ínea se inaugurará dentro de poco  t iempo.
Copa de Ita lia  para aviones de turism o
Ha sido disputada la Copa de Italia para aviones de turismo,  con un reco ­
rrido de 300 kilómetros.
S e  habían inscrito un avión francés,  un italiano y tres  alemanes.
De los  aviones alemanes dos no fueron admitidos para tomar la salida por 
no haber  realizado la velocidad mínima exigida (75 ki lómetros por hora) .  El 
tercero no se  clasif icó.
La Copa la ganó el avión «Macchi» con un total de 1.101 puntos.  El avión 
francés,  «Caudron», que pi loteaba Be ch eler ,  obtuv o 922 puntos-.
Casa Editor ia l  G. Roche D’Estrez, publica
I ’ a I ü Organo de la Aviación francesa , los 1 y 15 de cada mes. La 
L  A l a  m¿ s b a ra ta  y de m ayor circulación de las Revistas a e ro ­
náuticas francesas. El número: 1,50 francos. Al año: 30 francos.
L A  T E C H N I Q U E  A E B O N A U T I Q U E  *SffiSX2?S$ES£Z
la locomoción a é rea . El número: 2,50 francos. Al año: 30 francos.
L ’ I N D I C A T E U R  A E R I E N  f ubllca ta rifas de pasajeros y paque-L, i n u i t A i L U U  r t i m u n  tes  s e r vicios postales, horarios oficia­
les de las Compañías de tran sp ortes  aéreos.  El número: 50 céntimos. 
Al año: 10 francos.
LAS TRES REVISTAS: SUSCRIPCION ANUAL, 60 FRANCOS EN
VEZ DE 70
Se envía un número gratuito a  los que lo soliciten











J A P Ó N
ToK ío-París
La Aviación japonesa,  después del raid  Paris-Tokio,  llevado a cabo  por el 
capitán Pellet ier d'Oisy y el suboficial Besin,  organizará,  seguramente el año 
próximo,  el mismo viaje, que será,  naturalmente,  Tokío-París .
Lo s  aviadores japon eses  llevarán el mismo itinerario; pero se ignora toda­
vía si la tentat iva será civil o militar. El barón Yoshiro  Sakatani  reunirá los 
fondos que juzgue necesarios  para la e jecución de este  raid.
La A viación en  el Jap ón
Un gran diario de Osaka,  el Osaka Mainichi, ha organizado,  reciente­
mente,  la vuelta  aérea del Japón  en un hidroavión civil, construido en el Japón  
y provisto de motor «Hispano-Suiza».
El itinerario previsto era el s iguiente:
Prim er dia: Osaka-Kagoshima,  650 kilómetros.
Segundo dia: Kagoshima-Fukuoka,  250 kilómetros.
Tercer día: Fnk uoka-K awazawa,  700 kilómetros.
Cuarto dia: Kawazawa-Hachirogata,  490 kilómetros.
Quinto dia: Hachirogata-Minato,  500 kilómetros.
Sexto dia: Minato-Kasumigaura, 530 kilómetros.
Séptimo dia: Kasumigaura-Osaka,  750 kilómetros.
En realidad, y a causa de varios  accidentes ,  fueron precisos  nueve días 
para cubrir dicho itinerario.
A continuación publicamos un extrac to del artículo que a caba  de publi­
car el Osaka Mainichi:
«El hidroavión «Haruzako», del Osaka Mainichi, que piloteado por el avia­
dor Goto,  había salido de Osaka el 23 de julio, ha regresado el 31, habiendo 
cumplido su programa. Le han sido necesarios  nueve días para cubrir 3.890 kms.
Para el Japón,  este  vuelo es un éxito.  V eam os,  en efecto,  sus caracter íst icas :
1) Un vuelo de 3.890 kilómetros con un mismo aparato y un mismo piloto.
2) Apertura de una línea directa entre Kawazawa y Hachirogata.
3) Prueba de la calidad del aparato,  que es de fabricación japonesa.
4) La presencia,  a bordo,  de periodistas  durante todo el trayecto.
El vuelo más largo que se había efectuado con anterioridad era el del te­
niente Higuchi,  en 1921, desde To kio  a Chagchun,  en la Mandchuria,  con un 
«Salmson».  La distancia era de 1.200 ki lómetros solamente,  y, no obstante,  
tardó dos días más.  El nuevo record  debe alegrar el corazón de todos los que 
en este  país se interesan por la Aviación nacional.»
T U R Q U Í A
L,a lu ch a  sobre Constantinopla-A ngora
El Gobierno de Angora, a pesar de su xenofobia,  se ha visto precisado a 
acudir a la colaboración del extranjero para organizar su Aviación comercial.  
Entre los diferentes ofrecimientos que ha recibido,  sólo dos ha tomado en co n­
sideración:  el de la Compañía Francorrumana de Navegación Aérea y el de la 
Compañía alemana Ju nker s -W er ke .  Todavía no se ha otorgado a ninguna de 
estas  dos Compañías ,  que llevan explotando,  hace tres  meses,  a título de en­
sayo, la línea Constantinopla-Angora,  ninguna conces ión  definitiva.
El 1.° de diciembre,  que expira el plazo del ensayo,  a la Compañía que 
mejores  resultados haya obtenido se la dará la concesión de la Aviación c o ­
mercial sobre todo el territorio turco.
Un avión, gigante, americano
L le g a d a  del  a p a r a t o ,  en el  a e r o d r o m o  de  Ab e rd ee n
I m p r e n ta  S T A M P A ,  V i l l a l a r ,  10 -  M A D R I D
I  L I N E A S  A E R E A S  L A T E C O E R E
s  Concesionaria de los Correos Español, Francés y Marroquí
Un avión co rreo




Desde Toulouse y  Marsella 
á Barcelona, Alicante, Má­
laga, Tánger, Rabat y Ca- 
sablanca
Desde Alicante á Orán
Desde Rabat á Fez y  Orán
4.000.000 de kilómetros 
recorridos
3.185.000 cartas transporta­
das en 1923 L. A. T .  8, avión «limousine», 5 plazas y W . C., de la línea postaS 
Francia-España-M arruecos
PROXIMA APERTURA DE LA 
LINEA CASABLANCA-DAKAR
1  D irecc ió n  en España: Alcalá, 6 2 .  - Madrid
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